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鉄道車窓を視点場とした外濠景観特性の定量化解析 
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The purpose of this paper is to clarify the characteristics of SOTOBORI Landscape from train window 
through the quantification and analysis. As a result of analysis, SOTOBORI Landscape could be classified into 
7types by percentage of Landscape elements and topographical structure. And through the consideration, to 
clarified disturbing factor for landscape from train window.  
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１． はじめに 
江戸城外堀は東京の近代化した都市内に残る江戸から
の歴史を伝える財産であり，また貴重な水辺や緑のある
景観を残している．その景観は江戸時代より景勝地とし
て受け継がれ，現在は国の史跡指定を受け保護されてき
た．平成 20 年には千代田，新宿，港区の 3 区により保護
だけでなく整備も視野に入れた保存管理計画１）が策定さ
れた．史跡指定前には鉄道用地や戦災瓦礫の処理のため
の埋め立てがなされたものの，これらの取り組みにより
現在でも牛込・市谷間の濠や赤坂付近の弁慶濠では水を
湛えた旧態を伝えている．しかし周辺の環境を顧みると，
高層ビルや不揃いな建築物が立ち並び，その視認性は狭
められ，広告看板等が濠の自然景観と調和されていると
は言い難く，堀の存在が周辺のまちづくりに活かされて
いるとはいえない．各自治体による周辺地域の景観誘導
は近年動き出したばかりである．平成 21 年に周辺 3 区が
保存管理計画を踏まえ，周辺地区の景観誘導方針を検討
し，外堀地区景観ガイドプランを策定．景観行政団体で
ある新宿区が平成 23年に新宿区景観まちづくり計画 2)の
なかに「歴史あるおもむき外濠地区」を新規指定し景観
形成方針，景観形成基準を定めている．また東京都も皇
居周辺地域の景観誘導区域の一部として景観形成指針 3)
を平成 21 年より施行している．外濠地域は眺望点が多様
に存在し，江戸城外堀跡保存管理計画によると，外堀通
りから千代田区側を見上げる景観，外濠公園から新宿側
を見下ろす景観，橋から外濠を見通す景観，堀内部から
周囲を見渡す景観の４箇所の視点場が挙げられている．
さらに新宿区が新規指定した景観計画内では，新たに外
堀に沿って走る JR 中央・総武線からの車窓景観が記述さ
れている．車窓景観は視点位置が動くことで変化するシ
ークエンス景観であり，他の 4 視点とは違った特徴を持
つ．その車窓は 1日に 100万人が眺めると言われており，
外濠の存在を不特定多数の人々に認識させ，景観イメー
ジを生み出すポテンシャルを持つものと思われ，その車
窓景観について研究を進めることは意義のあるものだと
考えられる．そこで本研究では，まず外堀に関する周辺
地域の計画・法令をまとめ，外濠を含めた周辺地域にお
いて重要視される景観特性を抽出する．次に JR 中央・総
武線車窓から外濠を撮影し，移り変わる景観を連続シー
ン景観と捉え，各シーンにおける景観構成要素の構成比
計測と GIS を用いた地形，地理的要素の計測方法を元に
車窓景観を計量化し，分類を行う．最終目標として，既
往研究や文献を参考として，外濠景観で重視される指標
を用いて定量化した車窓景観の考察を通じて車窓景観形
成の方針を示すことを目的とする． 
 
２． 史跡江戸城外堀跡周辺地域の法令・計画等 
外濠周辺地域の重要とされる景観特性を明らかにする
ため，周辺地域も含め景観に関する記述が含まれる法
令・計画等の整理を行った． 
（１）文化財保護法による指定 
1956 年(昭和 31 年)3 月に史跡江戸城外堀跡として指定
を受けた．指定地内についての現状変更，環境保護，譲
渡等に関して，文化庁長官の許可を必要とする．指定理
由には旧態を伝え，情趣豊な風致として愛好されている
という記述がある． 
（２）史跡江戸城外堀跡保存管理計画 
2008 年(平成 20 年)千代田，新宿，港区の 3 区が国およ
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 図１歴史あるおもむき外濠地区 
(出典：新宿区景観まちづくり計画書) 
表３ 撮影条件 
 
[撮影日時]
[撮影場所]
[撮影区間]
[撮影設定]
[撮影位置・方向]
スポーツモード
最大広角側　 (35mmカメラ換算44.1mm)
車両ドアに固定し撮影
2011年11月8日　15：00～16：00
中央・総武線各駅停車
御茶ノ水・千葉方面　先頭車両
四谷～飯田橋駅間
[機器]
Panasonic社製  HDC-TM30
び都の補助を受け，保護のみではなく整備も視野に入れ，
行政上の指針として位置づけるものとして策定した．外
堀の価値を①江戸の旧態を伝えるもの②近代化遺産を伝
えるもの③都心の緑地・水辺空間であることの 3 点とし
ている．史跡周辺も含めた景観の視点場についての記述
があるが，車窓からの景観は記述されていない． 
（３）都市計画による規制誘導 
都市計画法に基づき各自治体は都市計画方針や規制誘
導を定めている．新宿区と千代田区の都市計画マスター
プランでは，両区共に水と緑の連続性という記述がある．
また地域計画において，史跡指定地区及び隣接街区の一
部を第 2 種風致地区として指定し，建蔽率や建物高さ等
に規制をかけている．しかし大半の史跡指定地周辺は，
外堀通りや靖国通りの高幅員道路沿道が商業地域として
高い容積率に設定されている． 
（４）景観条例による規制誘導 
 2004 年(平成 16 年)の景観法施行により，景観行政団体
として認定された自治体は，現状変更命令等の強制力を
伴う規制をもつ景観基本計画を定められるようになった．
千代田区は景観行政団体として認定されていないが，独
自に景観形成マスタープランを策定している． 
a)千代田区景観マスタープラン 
法的強制力はもたないが，高さ 10ｍ以上の建築物の新
築，改築などについて届出制度を設けている．地区別に
景観形成方針を定め，堀の周辺地域には「水と緑の保全」
「地形形状のおもむき」と記述されている． 
b)東京都景観計画 
 外堀に関しては平成 21 年改定版から皇居周辺地域の
景観誘導区域の一部として記述された．都市開発諸制度
を活用した大規模建築物等に対する景観誘導基準を定め
ている． 
c) 新宿区景観まちづくり計画 
平成 23 年の改定版より景観計画の区分地区「歴史ある
おもむき外濠地区」として新規指定を受けた．またこれ
以前より，景観形成ガイドラインとして外濠周辺地域の
景観形成方針を定め，開発行為に対しての規制だけでな
く，事業者や地域住民に指針として活用される仕組みを
とっている．この計画の区分地区の方針より初めて鉄道
車窓からのシークエンス景観について記述されている．
「緑で包まれた眺め」「歴史と風格を感じる眺め」「開放
感のある眺め」が景観形成方針として定められている． 
３． JR 中央・総武線の利用者数 
鉄道車窓から景観を眺望するのは鉄道利用者である．
外濠が生み出す景観はどれだけの人々に影響を与えうる
か把握するため，「平成 21 年度版都市交通年報」4)より
算出した．結果を表１と表２に示す．対象とするのは史
跡外堀跡指定地内に軌道を持つ区間である．定期利用者
は往復利用を前提とした集計である．つまり１日平均の
区間利用客数は 100 万人以上である事が確認できた． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
４． 車窓景観構成の定量化と分類 
（１）解析用データの作成 
本研究では JR 中央・総武線の車窓を視点場とした外濠
の景観特性を測定するため，実際の車窓をデジタルビデ
オカメラにより撮影し，そのデータを車窓景観と扱い分
析を行う． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
a)車窓景観の撮影 
車両内において乗客は起立しているもの，着座してい
るものなど様々である．本研究では起立した状態で進行
方向に対し垂直方向を眺めることを想定し，進行方向に
対して垂直，車両床面に平行撮影した．レンズの床から 
表１ 年間乗降客数（単位：人） 
表２ 区間利用者数（単位：人） 
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 図２ 画角測定概要 
 
図３ 各シーン画像撮影位置推定図 
 
表４ 景観構成要素分類 
 
の高さは経済産業省による「人間特性基盤整備事業」
13)の報告で約 1.4m～1.6m とされている．本研究では 1.5m
を採用した．表 3 に撮影条件を示す．撮影対象は堀であ
るため，進行方向に対して左側の新宿区側のみ撮影をお
こなった． 
b)解析用画像データの作成 
 本研究では既往研究 5)を参考にし，視点の移動による
シークエンス景観を固定的なシーン景観の連続と捉えて
分析を行う．撮影した動画データを約 3 秒（駅停車時間
を除く）ごとに 1560×878 ピクセルの静止画画像データ
として分割する．画像データ化する際，画像編集加工ソ
フトウェアの「GIMP2」を使用した．分析対象は四谷駅
発車時点を始点(0 秒)とし，史跡指定範囲の東端である牛
込橋通過の瞬間までとする．これ以下，作成した画像デ
ータを「シーン画像」と記す．各シーン画像には四ツ谷
駅からの経過秒数を ID として与えている． 
c)撮影範囲(画角)の測定 
  撮影範囲は画角(レンズの視野角度)により定まる．レ
ンズの焦点距離による目安的な換算式は示されているが，
撮像素子の種類，ビデオカメラ機種ごとに違うレンズの
規格など，正確な画角を計算で求めることは難しい．そ
こで本研究では，室内で 1m 離れた位置の方眼紙を垂直に
撮影し，撮影されたデータ内の目盛から画角を計算する
測定方法を考案し，縦画角，横画角を測定した．測定概
要を以下に示す．この測定により，使用ビデオカメラの
撮影範囲は縦画角(短辺)28°，横画角(長辺)48°であるこ
とが分かった． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
d)撮影位置の照合 
 前々項に作成した各シーン画像が四谷駅―飯田橋駅間
のどの位置から撮影されたものであるか，地図上に照合
して示す．まず GIS 上にゼンリン電子地図帳の市街地図
をジオリファレンス機能により取り込み，JR 総武線下り
路線の位置と，建物概形地図を作成した．次に各シーン
画像に写る建築物を市街地図と現地調査により確認し，
地図上に示した．撮影が線路から垂直方向であること，
前項に測定した横画角の幅より，画像データが線路上の
どの位置から撮影されたのか照合し，地図上に示した．
図３に各シーン画像撮影位置推定図を示す． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
（２）景観構成要素の分類と構成比の定量化 
 本節では景観構成要素の塗り分けを通じて構成要素の
分類と，その構成比を算出する．「景観構成要素」とは
沿道の建物や植物，水面，空などシーン画像に写る全て
のものである．これらをその特徴ごとにレイヤーを重ね
て塗り分け，各要素の画像全体に対するピクセル数の構
成割合を示した．構成要素の塗り分けとピクセル数の計
測には「GIMP2」のヒストグラムツールを使用した．表４
に景観構成要素の分類を示す．また図４に測定された景
観構成要素の各撮影位置別割合のグラフを示す． 
 
 
 
 
水面が現れ始めてから割合は変化しながらもほぼ同じ
種類の景観構成要素(空，緑，指定地外建築物，法面，水
面)が現れている事がわかる．また視界のほぼすべてを１
史跡外堀跡指定地内 自然物 水面 
法面からの樹木 
又は芝などによる植物被覆法面 
堀埋立地底面からの樹木 
眺望阻害樹木 
人工物 建築物 
鉄道構造物 
石積み又はコンクリート法面 
その他 埋め立て箇所地面 
史跡指定範囲外 自然物 空 
幹線道路街路樹 
その他植物（敷地内緑など） 
人工物 幹線道路沿道（近接）建築物 
奥建築物 
道路面 
道路構造物又は電柱など 
その他分類 （上記項目に
重ねて測定） 
広告物 
法面全体 
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 図４ 各撮影地点景観構成要素割合 
 
図５ 対岸と視点位置の地形特性 
 
図６ シーン画像撮影地点景観タイプ分類 
 
種類の構成要素に塞がれてしまう位置も何点か現れてい
る事がわかる． 
 
 
 
 
（３）GISを用いた景観の地形・地理的特性の定量化 
作成した地図データを元に，各視点から可視建物，可
視その他植物までの距離，各シーン画像の撮影位置から
堀対岸までの距離と高低差を計量化した．可視その他緑
は現地調査により樹木位置を特定し，GIS 上に位置をポ
イントした．また高低差の計算には国土地理院が配布す
る基盤地図情報数値標高モデル 5m メッシュポイントを
元に，GIS の機能であるスプライン内挿を用いラスタデ
ータを作成，前節で作成した各撮影位置の標高を抽出し
た．対岸標高は撮影位置より線路に垂直なラインを作成，
対岸道路と交わるポイントのデータを抽出した．図 5 に
対岸標高と視点位置高さ，対岸までの距離を表したグラ
フを示す．視点位置高さとは，撮影位置の標高値に撮影
高さの 1.5m，鉄道車両床高さの 1.1ｍを足したものである． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
0 秒地点(四ツ谷駅)から 28 秒地点までは視点が対岸の下
方にあり，そこから急激に対岸を見下ろすような構造に
なっている．徐々に標高差は縮まり視点高さと対岸がほ
ぼ同じ高さを推移していることが読み取れる．対岸まで
の距離は 31 秒で一度急激に離れ，40 秒地点で最も接近す
る．その他の場所では 80m 前後の距離を保ち，飯田橋駅
付近でまた徐々に近づくことがわかる． 
（４）景観タイプの分類 
 図 4，図 5 のグラフより外濠の車窓景観には急激な変動
が存在している事がわかる．そこで景観に大きな影響を
与えると思われる眺望阻害要素，水面の視認性，堀内構
造物と堀外構造物の構成比，視点場近傍の構造を考慮し
て，各シーン画像撮影地点を以下の 7 タイプに分類した．
各シーン画像撮影地点を分類した地図を図 6 に，各タイ
プの平均景観構成要素比を図 7 に示す． 
①水面並走区間 
市ヶ谷濠，新見附濠，牛込濠の水面を並走する区間．
篠原 15）が河川景観のタイプとしてまとめている「対岸
景」と同種のものと考えられる． 
②橋梁通過前後区間 
市ヶ谷橋，新見附橋の下を通過する前後の地点である．
石垣や土橋の法面を視界の左右端に捉え，側壁面のよう
な印象を受ける． 
③水面利用地区間 
市ヶ谷駅のフィッシュセンターや，神楽坂のカナルカ
フェを確認できる区間である．水面利用地のため，堀水
面の可視量が低下する． 
④指定地内構造物区間 
史跡指定地内の構造物が視界の 9 割を占める区間であ
る．水面が埋め立てられ，堀内に建築物が存在するため，
視点から建物までの距離が非常に近い． 
⑤市ヶ谷濠西端区間 
視点の高さが対岸よりも高く位置し，新宿区側の建築
物が視点に接近している．水面は視界に入らず，樹木が
視界の 5 割程度を占める． 
⑥眺望不可区間 
 視点に過度に近く，視野の 6 割以上をしめる構成要素
が存在する区間である．研究対象の区間では，駅の壁面
や鉄道構造物，軌道近傍に植わる樹木(眺望阻害樹木)が
存在した． 
⑦外濠公園総合グラウンド地点 
堀を埋め立てた跡地を野球場として使用している地点
であり，堀底面を広く確認できる．前後が眺望不可区間
であり，この地点は 2 秒間ほど視界が開けている． 
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 図７ 各タイプの平均景観構成要素比 
 
図８ 自然物シーン画像別構成比 
 
図９ 16秒地点と 19秒地点シーン画像 
 
図１０ 16秒(左)19秒(右)景観構成要素比 
 
図１１ 52秒地点シーン画像と構成比 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
水面を確認できる３区間は景観構成要素比を見比べる
と水面以外の構成要素は比較的似通っている事がわかる． 
 
５． 景観特性指標を用いた外濠車窓景観の考察 
 本章では第 2 章で整理された外濠に望まれる景観特性
として「水と緑のつながり」「開放感」の 2 特性に対し
て，定量化した景観構成要素比と地理的，地形的特性を
用いて考察を行う． 
（１）水と緑のつながり 
移動する車窓を視点場とした景観において，水と緑の
連続性は①移動方向につながること，②視線方向のつな
がりが認識できることの 2 通りの考え方ができると思わ
れるため，2 通りの視点で考察を行う． 
a)移動方向のつながりについて 
空を除く自然物の各シーン画像構成比を図 8 に示す． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
58 秒地点は駅構内の壁面であるため自然資源は見えな
い．その他の地点からは，ほとんどの時間帯で自然物を
多く確認する事ができている．四ツ谷駅から近い位置は
自然物の構成比が少ない．これは鉄道構造物が最も手前
にあるためである．しかし駅から離れ，16 秒地点には
70％も視界に緑が感じられるが，すぐに 19 秒地点で緑が
見えなくなる．そこで次に，同じ指定地内構造物区間で
ある 16 秒地点と 19 秒地点を比較する． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
16 秒地点は堀内建築物と鉄道の間に樹木を配置してい
る．対して 19 秒地点は建築物が 70％視界を塞いでいる．
両シーン画像の建物までの距離は 16 秒地点が 52m，19 秒
地点が 39m である．これは，本研究の対象区間では最も
視点に近い建築物である．車窓シークエンス景観の既往
研究 6)によると，近景に定義される 100m 以内に人工構造
物が存在すると景観印象の評価が低下すると言われてい
る．堀内の構造物は車窓との間に植栽を施し，直接建築
物が視界に入らないような工夫が必要であるといえる．
次に最も地点数が多い水面並走区間の自然資源について
考察する．ほぼすべての地点で 45％以上を自然資源が占
める．しかし 52 秒地点は，水面の構成比はその他の区間
と変わらないもののそれ以外の自然資源の構成比が極端
に低下していることが読み取れる．そこで図 11 に 52 秒
地点のシーン画像と景観要素構成比を示す． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
52 秒地点は市ヶ谷駅周辺である．法面の建築物により
緑が途切れてしまっている．建築物壁面などに対して緑
化を行い，法面の緑の連続性を生むなどの対策が必要で
あると考えられる．また景観のタイプ分けは違うが，169
秒地点では同じように法面を建物として利用するカナル
カフェがある．そこで 169 秒地点との比較を行う． 
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 図１２ 169秒地点シーン画像 
 
図１３ その他植物可視位置 
 
図１４ 各シーン画像「開放度」 
 
図１５ 景観タイプ別「開放度」 
 
 
 
 
図 12を見ると 169秒地点でも同じように法面を建築物
として利用しているが，カナルカフェの上部から外堀通
りの街路樹が見えている．このように建物高さを低く抑
え，街路樹と連続させた緑を見せる工夫も可能であると
思われる． 
b)視線方向へのつながり 
近景の水面から中景の緑へと距離的な奥行きを持った
緑にも視線がつながることであると考えられる．すなわ
ち景観構成要素分類におけるその他植物が視界に入るこ
とが条件であると考えられる．その他植物が景観構成要
素に含まれていた撮影位置と，確認できたその他植物の
位置を図 13 に示す． 
 
 
 
 
 
43～52 秒，68 秒～124 秒，145 秒～157 秒の 3 区間に分
かれていることが読み取れる．確認された植物は大半が
台地の縁に存在していることがわかる．視点から最も離
れた位置に存在する緑は，154 秒地点の 252.2m 離れてい
る．この緑を保全するには，堀から線路から 250m 以上の
区間まで視界を遮る構造物を減らすような景観保全策を
施す必要がある事がわかる． 
 
 
 
(２) 開放感 
開放感の物理的指標はシークエンス景観の既往研究 7)
を参考にして「開放度」という定量的指標を使用する．
「開放度」とは写真上の景観構成要素のなかで，原則とし
て水平方向への広がりを持つ要素を開放的要素，垂直方
向へ延びる要素を閉鎖的要素として捉え，写真上の開放
的要素面積を，写真全体の面積で除したものとされる．
本研究の構成要素分類では，水面，埋め立て箇所地面，
空，道路面が開放的要素として該当する．各シーン画像
の開放度を図 14 に示す． 
 
 
 
 
車窓からみた外濠の開放感は，大きく変動しているこ
とが読み取れる．また，開放感の値は水面と空が大半を
占めており，開放感を維持するためには，水面と空の視
認性を守ることが重要であると考えられる．四谷駅発車
から市ヶ谷駅までの区間は 0～15 付近で変動している．
次に第４章において分類した景観タイプごとの平均開放
度を図 15 に示す． 
 
 
 
 
水面併走区間と外濠公園総合グラウンド区間の開放度
が高く，市ヶ谷濠西端区間が最も低くなっている．市ヶ
谷濠西端区間は堀が狭まり，水面を視認できず，また靖
国通り沿いの高層建築が接近する地形的特性を持つため
開放度が下がっていると考えられる．同じ堀を埋め立て
た区間である指定地内構造物区間と外濠公園総合グラウ
ンド区間に大きな差が生じている．比較のためシーン画
像を図 16 に示す． 
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 図１６ 指定地内構造物区間(左) 
外堀公園総合グラウンド（右） 
 
図１７ 水面並走区間撮影地点別開放度 
 
図１８ 130秒地点(左)133秒地点(右)シーン画像構成比 
 
 
 
 
堀内部に建築物が存在し底面を隠していることが理由
であることがわかる．また堀内部に建築物を立てるとい
うことはすなわち車窓近傍に建築物が存在しているとい
うことになり，視界の大部分を塞ぐこととなる．堀内部
の建築物は車窓景観に与える影響が大きいことが推測さ
れる．前節では濠内部の建物と視点の間に植栽を施すべ
きであると論じたが，その樹木が高く育ち密になると，
それにより空の視認性が阻害され，更に開放度感が低下
してしまうことも推測される．堀内の樹木の伐採などを
含む管理が必要であることがわかる．次に最も地点数が
多い水面並走区間の自然資源について考察する．図 17 に
水面並走区間の開放度を示した地図を示す． 
 
 
 
 
橋付近で比較的減少し，堀の中央に向かうにつれて高
くなっていることが読み取れる．また 133 秒地点は前後
の地点に比べて，開放度が低下している事がわかる．以
下に比較のため，変化が大きいと思われる 130 秒地点と
133 秒地点の画像と各時間の景観構成要素比を図 17 に示
す． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
133 秒地点は建築物の値が増加している．この地点は外
堀通りに交わる道路沿いに奥までビルが存在している事
がわかる．外濠通りに直行しているため，本来坂の道路
面が見えることで開放度が上がることが期待されるが，
法面の樹木が坂道を隠している．道路が交差する地点は
外堀通り沿いだけでなく，交差する道路沿いの建築物の
形態，法面の植栽に注意を払う必要があると思われる． 
 
６． 結論 
①外濠周辺地域の車窓景観は，平成 23 年の新宿区景観
まちづくり計画の改定から初めて明記されその重要性の
認識が広がってきていると思われる．②車窓から見える
景観要素を詳細に分類し，車窓からの視える割合を定量
的に把握できた．③地形構造と景観構成要素比から車窓
を視点場とした外濠景観のタイプ分けを行い，特徴を捉
えた．④「水と緑のつながり」「開放感」の２つの特性
を定量的に考察することにより，車窓を視点場とした景
観形成の考え方を導くことができた． 
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